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A shock absorber for a motor vehicle has a deformation body, which 
can be deformed in the case of a collision and into the path of which 
a blocking part protrudes, with which, due to the forces acting during 
a collision, a plastic deformation of the deformation body is 
achieved with absorption of the collision energy, it being possible to 
increase the deformation resistance of the deformation body by 
directing it into an additional deformation stage. For this purpose, 
the blocking body has at least two switched positions, in which it 
protrudes into the path of movement of the deformation body, as a 
result of which the deformation body is plastically deformed to a 
greater or lesser extent due to the forces acting during impact. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(g) Pralldampferfur ein Kraftfahrzeug 

(§) Ein Pralldampferfur efn Kraftfahrzeug weist einen beim' 

Fahrzeugaufprall verformbaren Deformationskorper auf, ' ' ' 

in dessen Weg ein Sperrteil hineinragt, mitwelchem auf- 
grund der Krafteinwirkung beim Aufprall eine plastische 
Verformung des Deformatfonskorpers unter Absorption 
von Aufprallenergie herbeigefuhrt wird, wobei derVerfor- 
mungswiderstand des Deformationskorpers durch eine 
Steuerung ineinerzusatzlichen Deformationsstufe erhoht 
warden kahn. Hierzu welst das Sperrteil mindestens zwei 
Schaltstellungen auf, in denen es in den Verschiebeweg 
des Deformationskorpers hineinragt, wodurch der Defor- 
mationskorper durch die Krafteinwirkung beim Aufprall 
weniger Oder mehr pi astisch verformt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen Pralldampfer fiir ein Kraft- 
fahrzeug gemafi dem Oberbegriff des Anspruches 1 . 

In der DE 196 33 110, die im Oberbegriff des Anspruches 
1 berucksichtigt ist, ist ein Pralldampfer fur einen StoBfan- 
ger eines Kraftfahrzeuges beschrieben, welcher zwei Defor- 
mationselemente mit unterschiedlicher Steifigkeit umfaBt, 
die in Abhangigkeit von der AufpraUgeschwindigkeit des 
Fahrzeuges beaufschlagt werden. Ein weniger steifes Defor- 
mationselement ist ab einer vorbestimmten Fahigeschwin- 
digkeit.mit einem steiferen Deformationselement gekoppelt, 
welches bei einem Au^rall mit dieser Fahrgeschwindigkeit 
noch nicht verformt werden wiirde. Damit das steifere De- 
formationselement in Abhangigkeit von gemessenen Auf- 
prallwerten bei Bedarf genau zur richtigen Zeit zugeschaltet 
werden kann, ist dieses durch ein Antriebs system in den De- 
formationsraum bewegbar. Auch das Anlriebssystem mu6 
dann den Au^rallbelastungen standhalten konnen, wodurch 
diese Anordnung nur mit relativ grofiem Aufwahd fiinkti- 
bnstuchtig zu verwirklichen ist, 

Aus der DE 41 21 497 C2 ist ein Pralldampfer mit einem 
Kolben-ZZylindersystem bekannt, dessen Kolbenbewegung 
beim AuQjrall ' erf aBt und bei Erreichen einer groBen Ver- 
schiebegeschwindigkeit des Kolbens angehalten wird, wo- 
nach der Pralldampfer durch seine plastische Verformung 
Aufprallenergie abbaut. Der Kolben kann durch detektorge- 
steuerte, radial einschiebbare Verriegelungsbolzeri oder 
halbringformige Verriegelungselemente arretiert werden, 
wonach der Pralldampfer plastisch verformt wird. Bei die- 
sem Pralldampfer ist also nur eine Deformationsstufe mit 
plastischer Verformung fiir den Energieabbau beim Fahr- 
zeugaufprall vorhanden. . . 

Aus der DE 40 37 101 Al ist ein Pralldampfer fiir einen 
StoBfanger in einem Kraftfahrzeug bekannt, dessen AuBen- 
rohr bei einem Fahrzeugaufprall verformbar ist, wobei eine 
trage Masse auf das AuBenrohr einwirkt, deren tragheitsbe- 
dingte Verlagerung die Veranderung der Querschnittsform 
des AuBenrohres hervorruft. Eine Einstellmoglichkeit fiir 
das PraUdampferverhalten ist hier nicht vorgeseheri. 

^ In der US 3 789 948 Al ist ein Pralldanipfer im Vorbau 
eines Kraftwagens beschrieben, dessen Dampferfeder in 
Abhangigkeit der Geschwindigkeit des Kraftwagens mit ge- 
ringerem oder nur mit hohem Kraftaufwand zusammen- 
driickbar gesteiierl ist, wodurch bei einem Aufprall mit ho- 
herer Geschwindigkeit die Wirkung der Dampferfeder lan- 
- ger erhalten bleibt. Um den Federwidefstand zu verandem 
wird hier ein aufwendiger Verstellmechanismus vorgeschla- 
gen, der im Fahrbetrieb fortlaufend beaufschlagt wird und 
den Federwiderstand der gefahrenen Geschwindigkeit an-. 
paBt. 

In der US 4 929 008 Al ist ein Pralldampfer beschrieben, 
dessen Aufprallenergieabbau zuerst in einem gasbefiillba- 
ren, entfaltbaren Block dann in Scherbolzen und endUch in 
einem Dampfermaterial erfolgt, so daB bis zu drei Damp- 
fungsvorgange nacheinander eingeleitet werden, je nach- 
dem, wie stark der Aufprall erfolgt. Der Ehergieabbau wird 
hier durch die eingeleiteten Krafte verursacht und kann 
nicht individuell gesteuert werden. 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, bei einem gat- 
tungsgemaBen Pralldampfer einen einfach zu verwLridi- 
chenden, deiri Fahrzeugaufprall gesteuert anpaBbaren Ver- 
-formungswiderstand vorzusehen. - ^ ■- - - v 

Die Aufgabe wird durch die kennzeichnenden Merkmale 
des Patentanspruches 1 geldst. 

Es ist von Vorteil, wenn ein Pralldampfer, der z. B. als 
Crashabsorber in einen Langstrager oder eine StoBstangen- 
halterung eingesetzt ist, in seinem Umformwiderstand ein- 



stellbar ausgebildet ist, so daB er nach Ermittlung der nach 
MogHchkeit beim Aufprall abzubauenden Krafte, erfaBt 
aufgrund einer Precrasherkennung oder durch eine Fahr- 
zeugsensorik, vor oder wahrend des Fahrzeugaufpralles in 

5 seiner Wirkung an die Unfallschwere anpaBbar ist. 

So kann das Sperrteil aufgrund eines sich durch verschie- 
dene, beim Au^rall sensierte MeBwerte ergebenden Auf- 
praUmeBwertes gesteuert werden oder durch eine Precras- 
herkennung, die z. B. die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Na- 

10 herungsgeschwindigkeit des Unfallgegners oder dessen 
Kontur beriicksichtigt, das Verformung sverhalten des Prall- 
dampfers der Unfallschwere vor dem Aufprall bereits ange- 
paBt warden. 

Die Verschiebung eines Sperrteiles in unterschiedliche 
15 Positiorien, in denen es eine weniger starke oder starice pla- 
stische Verformung des Deformation selementes unter Ab- 
sorption von Aufprallenergie herbeifiihrt, indem es unter- 
schiedlich in den Verschiebeweg des Deformationskorpers 
hineinragt, stellt eine einfach und kostengiinstig zu verwirk- 
20 Hchende Losung-zur Ausbildung des-Pralldampfers da. 

Das dem Aufprall angepaBte Deformationsverhalten fiihrt 
zu einer Reduzierung der Insassenbelastung, da die Eneigie- . 
. absorption im Pralldampfer optimiert werden kann. AuBer- 
dem kann durch die Steuerung des Pralldampfers auch auf 
25 die Crashkompatibilitat des Fahrzeuges in Bezug auf dessen 
Unfallgegner Riicksicht genommen werden, und auch die 
Reparaturkosten des mit diesem Pralldampfer ausgestatteten 
Fahrzeuges konnen positiv beeinfluBt werden. 

Eine kostengiinstige Ausbildung des Pralldampfers ist 
30 durch einen Deformationskorper verwirklicht, der minde- 
stens zwei konzentrisch gelagerte Rohre umfaBt, die einzeln 
oder zusammen durch das Sperrteil an einer Verschiebung 
gehindert und damit beim Aufprall plastisch verformt wer- 
den. In einer ebenfalls kostengiinstig und mit geringem Fer- 
35 tigungsaufwand herzusteUenden Ausfiihrungsform umfaBt 
das Sperrteil mindestens zwei nacheinander wirkende Ver-, 
formungskorper, die wahlweise einzeln oder gemeinsam mit 
unterschiedhcher Erslreckung in den Verschiebeweg des 
Deformationskorpers hineinragen. Die Ausbildungen kon- 
40 • nen auch miteinander kombiniert werden. 

Weitere Vorteile und Ausgestaltungen gehen aus den Un- 
. teranspriichen und der Beschreibung hervor. 

Die Erfindung ist nachstehend anhand einer Zeichnimg 
naher beschrieben, 
45 Es zeigen: 

Fig, la einen Pralldampfer beim Fahrzeugaufprall mit ge- 
ringer eingestelltem Verformungswiderstand, 

Fig. lb den Pralldampfer aus Fig, la mit hoher eingestell- 
tem Verformungswiderstand, 
50 Fig. 2a ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel eines Prall- 
dampfers in einer Ausgangsposition vor dem Fahrzeugauf- 
prall, 

Fig. 2b den Pralldampfer aus Fig. 2a beim Fahrzeugauf- 
prall und mit gering eingesteUtem Verformungswiderstand, 

55 und 

Fig. 2c den Pralldampfer aus Fig. 2a beim Fahrzeugauf- 
prall und mit hoher eingestelltem Verformungswiderstand. 

In den Hguren ist ein Pralldampfer 1, 1* dargestellt, wie er 
zur Halterung einer StoBstange in einem Kraftfahrzeug oder 
60- als Einsatz im Langstrager Verwendung findet, aber auch 
behebig anderswo eingesetzt werden konnte. Der Prall- 
dampfer 1, 1* hat dabei die Aufgabe, bei einer bei einem 
. Fahrzeugaufprall auf eine Prallplatte 2 bzw. 2* auftreffenden- 
Kraft (Pfeil F), durch seine plastische Verformung Aufprall- 
65 energie zu absorbieren. 

Der Pralldanipfer 1, 1' ist dabei so ausgebildet, daB sein 
Verformungswiderstand mit mindestens zwei Schaltstufen 
gesteuert werden kann, und somit der Pralldampfer 1, 1* an 
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die Unfallschwere anpaBbar ist. Nach einer Erkennung des 
Aufpralles durch Sensoren, die vor dem Aufprall als Pre- 
crasherkennung, z. B. iiber bildgebende Systeme, oder wah- 
rend des Aufpralles Aufpralldaten ermitteln, werden bei den 
gezeichneten Ausbildungen dem Pralldampfer 1, 1' durch 5 
eine Schaltmoglichkeit zwei verschiedene Langssteifigkei- 
ten gegeben, wodurch eine geringere oder eine hohere Ener- 
gieabsorption bei der plastischen Verformung des Prall- 
dampfer s 1, 1' erfolgt. 

Das dem Aufprall angepafite Deformations verhalten fiihrt lO 
zu einer Reduzierung der Insassenbelastung, da die Energie- 
absorption im Pralldampfer 1, 1' optimiert wird. AuBerdem 
kann durch die Steuerung des Pralldampfers 1, 1* auch auf 
die Crashkompatibilitat des Fahrzeuges in Bezug auf dessen 
Unfallgegner Rucksicht genommen werden, und auch die 15 
Reparaturkosten des mil diesem Pralldampfer 1, 1' ausge- 
statteten Fahrzeuges konnen positiv beeinfluBt werden. 

In den Fig. la und lb, in denen der Pralldampfer 1 durch 
eine Aufprallkraft F beiastet ist, umfaBt der. Pralldampfer 1 
anschlieBend an die kraftaufnehmende Prallplatte 2 als De- 20 
formationskorper 3 zwei konzentrisch gelagerte Rohre 4 
und 5, die einzeln oder gemeinsam plastisch verformt wer- 
den konnen. Die plastische Verformung wird durch ein 
Sperrteil 6 erreicht, welches in den Verschiebeweg des De- 
formationskorpers 3 hineinragt und diesen dadurch an einer 25 
axialen Verschiebung hindem kann. 

In einer ersten Schaltstellung A, gemaB der Fig. la, liegt 
das Sperrteil 6 im Weg des auBeren Rohres 5 und wirkt auf 
dieses bei der Beaufschlagung des Pralldampfers 1 durch 
die Aufprallkraft F deformierend ein. Das innenliegende 30 
Rohr 4 wird in seiner Axialbewegung nicht behindert. In 
dieser Schaltstellung des Sperrteiles 6 reagiert der Prall- 
dampfer 1 weich, was fur einen leichteren Aufprall in der 
Energieab sorption ausreichend ist. Es ist natiirlich moglich, 
in einer anders gestalteten Ausbildung,- das Sperrteil bei ei- 35 
nem weich geschalteten Deformationskorper in den Weg 
des inneren Rohres zu plazieren und das auBere Rohr daran 
vorbeizuf iihren . 

Bei einem starken Aufprall wird dann, wie in der Fig. lb 
dargestellt, das Sperrteil 6 in die Schaltstellung B iiberfiihrt, 40 
in der ein Schieber 7, durch einen nicht naher dargestellten 
Antrieb bewegt, in den Weg des inneren Rohres 4 hinein- 
ragt, wodurch der Verformungswiderstand in dieser zusatz- 
lichen Deformationsstufe erhoht ist. Das Sperrteil 6 kann in 
beliebig vorherbestimmbaren Stellungen am Umfang des 45 
Deformationskorpers 3 angeordnet werden und fiihrt bei ko- 
stengiinstiger Herstellung und einfachem Aufbau zu einem 
funktionstuchtigen, im Deformationsverhalten schaltbaren 
Pralldampfer 1. 

Ein weiteres Ausbildungsbeispiel zeigen die Fig. 2a, 2b 50 
und 2c, in denen der Deformationskorper 3' des Pralldamp- 
fers 1' ein Rohr 11 umfaBt, welches bei unbelastetem Prall- 
dampfer 1' mit einer Verjiingung am freien Ende 8 in einen 
Konus eines Speri'teiles 6' hineinragt. Das Sperrteil 6' um- 
faBt radial bewegbare Schieber 7', durch die in der gezeigten 55 > 
Stellung neben einem am Sperrteil festliegenden, ringformi- 
gen Verformungskorper 9 auch ein ringfbrmiger Verfor- 
mungskorper 10 axial unverschieblich in seiner Position ge- 
halten ist. Der Verformungskorper 9 weist im engsten 
Durchgangsquerschnitt einen groBeren Durchmesser auf als 60 
der Verformungskorper 10. Daraus resultiert, daB bei der 
axialen Verschiebung des Deformationskorpers 3' durch Be- 
lastung der Prallplatte 2' beim Fahrzeugaufprall das Rohr 11 
durch den feststehenden Verformungskorper 9 weniger stark 
verjiingt wird als durch den feststehenden Verformungskor- 65 
per 10. Neben einer Veijiingung des Rohres 11 unter Vergrd- 
Berung der Wanddicke konnten hier auch axial verschieb- 
bare Verformungskorper verwendet werden, die verformend 
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auf das Rohr 11 einwirken. 

Bei einem aufgrund eines MeBsignales beim Fahrzeug- 
aufprall weich eingestellten Pralldampfer 1' wird, wie die 
Fig. 2b zeigt, das Rohr 11 aufgrund der Aufprallkraft (Pfeil 
F) durch die sich konisch verengende Bohrung des Verfor- 
mungskdrpers 9 gedriickt und umgeformt. Der Verfor- 
mungskdrper 10 hingegen ist durch die in der Schaltstellung 
A' des Sperrteiles 6* zuruckverschobenen Schieber?* freige- 
geben worden und bewegt sich mit dem Rohr 11 mit, ohne 
auf dieses verformend einzuwirken. Damit ist hier die einge- 
leitete Deformation des Deformationskorpers 3' und damit 
die Energieab sorption beim Aufprall geringer als bei dem 
nach Fig. 2c barter eingestellten Prallkorpei: 1'. Hier wird 
der Verformungskorper 10 durch die in der Schaltstellung B' 
des Sperrteiles 6* durch einen nicht naher dargestellten An- 
trieb vorgeschobenen Schieber 7* axial unverschiebbar fest- 
gelegt, und damit das Rohr 11 in einer zusatzHchen Defor- 
mationsstufe durch die nun nachfolgende, engere Bohrung 
des Verformungskorpers 10 gedriickt. 

Patentanspriiche 

1 . Pralldampfer f iir ein Kraftf ahrzeug, mit einem beim 
Fahrzeugaufprall yerformbaren Deformationskorper, 
in dessen Weg ein Sperrteil hineinragt, mit welchem 
aufgrund der Krafteinwirkung beim Aufprall eine pla- 
stische Verformung des Deformationskorpers unter 
Absorption von Aufprallenergie herbeigefuhrt wird, 
wobei der Verformungswiderstand des Deformations- 
korpers durch eine Steuerung in einer zusatzlichen De- 
formationsstufe erhoht werden kann, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Sperrteil (6, 6') mindestens 
zwei Schaltstellungen (A, B) aufweist, in denen es in 
den Verschiebeweg cles Deformationskorpers (3 bzw. 
3') hineinragt, wodurch der Deformationskorper (3 
bzw. 3*) durch die Krafteinwirkung beim Aufprall we- 
niger oder mehr plastisch verformt wird. 

2. Pralldampfer nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Schaltstellungen (A bzw. B, A' b?w. 
B') des Sperrteiles (6, 6') aufgrund eines AufprallmeB- 
weites geschaltet werden. 

3. Pralldampfer nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 

zeichnet, daB die Schaltstellungen (A bzw. B, A' bzw. 
B') des Sperrteiles (6, 6') aufgrund einer Precrasherken- 
nung wahlbar sind. . 

4. Pralldampfer nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Deformationskorper (3) mindestens 
zwei konzentrisch gelagerte Rohre (4 und 5) umfaBt, 
die einzeln oder zusammen durch das Sperrteil (6) an 
einer Verschiebung gehindert sind. 

5. Pralldampfer nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Sperrteil (6') mindestens zwei nach- 
einander angeordnete, mit ansteigendem Widerstand 
einwirkende Verformungskorper (9 und 10) umfaBt, 
die wahlweise einzeln oder gemeinsam in den Ver- 
schiebeweg des Deformationskorpers (3) hineinragen. 

6. Pralldampfer nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein bewegbarer Sperrschieber (7, 7') am 
Sperrteil (6 bzw. 6') gelagert ist. 
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